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Entre os trilhos, as polias apóiam o cabo de aço, no transporte das locobreques.
 

ituada no topo da Serra do Mar, já no
planalto paulista, a pequena Vila
de Paranapiacaba integra o pool tu-

rístico do Estado de São Paulo, não ofici-
almente, mas por suas tradições, paisa-
gismo, características climáticas e pelo
que ela representa na história da ferro-
via no Brasil.

A antiga localidade não teve origem
igual à de outras muitas espalhadas por
todo o País. Surgiu em decorrência da
épica construção da primeir a estrada de
ferro da província bandeirante — a São
Paulo Railway Cº — SPR — que permitiu
mais ampla, rápida e segura ligação do
Porto de Santos com as regiões interio-
res, por conseguinte, abrindo-se vasto
campo exportador e importador de rique-
zas formando o principal centro da eco-
nomia nacional.

Foi assim que, durante a construção
da linha Santos a Jundiaí, sob a direção

 

  
 

do Engº Daniel Mackinson Fox, Parana-
piacaba sediou gigantesco acampamen-
to de cerca de 5.000 trabalhadores, trans-
fórmando-se, durante os sete anos de
duração dos trabalhos (de 1860 a 1867),
em próspera localidade se comparada à
Capital da Província que, na época, con-
tava com população pouco acima de
30.000 habitantes.

Todos os trabalhadores foram distri-

buidos por diversos locais da Serra do

Mar, trabalhando na consolidação da

linha e construção de obras de arte,
planos inclinados e máquinas-fixas for-
mando o sistema taillend que consistia

em engatar-se os vagões a um cabo de
aço preso a cada uma das 4 máquinas-fi-
xas, implantadas em igual número de
patamares. Por esse funicular (cabo

aberto), tanto os trens de carga como os
de passageiros, eram subdivididos em
viagens, com igual peso às que trafega-

 

 
vam em sentido oposto, de modo a equi-
librar as operações na subida e descida
da serrania.

A inauguração do primeiro sistema
funicular, cujo plano de construção foi
elaborado e dirigido pelo Engº R. W.
Welby, ocorreu a 29 de julho de 1864,
ocasião em que os trabalhadores foram
dispensados ou removidos para outros
canteiros de obras, mesmo porque, a
linha de 139 quilômetros somente foi
liberada para o tráfego, a partir de 16 de
fevereiro de 1867. Muitos deles, porém,
permaneceram em Paranapiacaba, en-
carregados de manterem as instalações
da Serra em perfeitas condições, já que
havia perigo das obras complementares,
ao longo da linha, ruírem devido à eleva-
da densidade pluviométrica da região.

Constituía-se o funicular, mais tarde

conhecido por “Serra Velha”, de 4 pla-

nos inclinados, com rampa de 10% e

extensão total de 8,2 km. Porém, em 1892

a ferrovia já não mais comportava a

demanda detransporte de carga e passa-
geiros, prejudicando a economia da Pro-
víncia, o que obrigou a SPR a construir
uma nova linha paralela, cujas obras
tiveram início em 1895, prolongando-se
até 28 de dezembro de 1901, quando se
deu a sua inauguração. Esse segundo
funicular, de maior capacidade que 0
primeiro, constituía-se de 5 planos —
inclinados, rampa de 8% e 10,5 km de
extensão, atravessando 11 túneis abertos
em pura rocha.

O sistema ainda existente, operado
em 5 etapas por meio de cabos de aço é
então modificado para o sistema denomi-
nado “sem fim”, traciona as composi-
ções movidas por 5 máquinas-fixas a
vapor, originalmente gerado pelo carvão
e atualmente equipadas com caldeiras a
óleo. O cabo atravessa vários volantes
das máquinas-fixas, corre os planos incli-
nados sobre polias assentadas no meio
da linha e faz retorno no final de cada
plano, através de volantes especiais com

 

 

 



 

 

 

 

  
 

um sistema de contra-pesos destinado a
manter os cabos distendidos.

Para as composições se movimenta-

rem na Serra do Mar, usam-se loco-bre-

ques — locomotivas de pequeno porte

equipadas com “garra” especial para

prender-se no cabo “sem fim”, os quais

empurram ou seguram as composições

em cada plano — na subida ou descida

— com peso máximo de 120 toneladas, e
contrabalanço de 60 ton.

Na época, os estudos teóricos das

“viagens” na Serra Nova permitiam . o
transporte anual de 6 milhões de tonela-

das de carga em cada sentido, esse total

foi praticamente atingido no sentido de
importação, em 1951.

Essa marca foi obtida com a Serra

Nova trabalhando com média diária, du-

te o ano, superior a 22 horas de
vimentação contínua.

Cremalheira-Aderência

Com o correr dos anos, ambos os
sistemas funiculares da Serra do Mar
tornaram-se obsoletos. O aumento do
fluxo de transporte imposto pelas neces-
sidades sócio-econômicas, principal-
mente da área do polo industrial de
Cubatão, passou a exigir a troca dos
cabos de aço por um moderno sistema
«cremalheira-aderência. Isso foi feito pela
Rede Ferroviária, a partir de 1974, quan-
do se deu a sua inauguração oficial.

Para levantar-se a capacidade da
Serra eletrificada, foi considerada a ope-
ração simultânea de quatro trens de 500
ton., rebocados por 8 locomotivas em
operação múltipla de duas, sendo que as
especificações para as locomotivas pro-
jetadas, de 90 tons., foram as seguintes:

 

   
 

   
- Tempo de percurso - sentido Santos

21 minutos
- Tempo de percurso Sentido Jundiaí

22,5 minutos

- Tempo de manobra............ 31,5 minutos

76 ‎וכ1810|שב 75 minutos
- Tonelagem anual de carga rebocada

21,9 x 106 tons.
A capacidade de 21.9 x 106 ton. em

ambos os sentidos, significou um au-
mento de 14% na primeira fase, sobre a

registrada até então, na Serra, de modo a
permitir atender o transporte de minério
para a COSIPA e também o crescimento
vegetativo de transportes não especiali-
zados.

A cremalheira-aderência trouxe au-
mento de capacidade operacional de
150% aproximadamente; redução do
custo de operações; eliminação das res-

trições impostas à cotação e gabaritos de

vagões de carga para bitola de 1,60m;

redução do tempo de percurso dos va-

gões entre Santos e São Paulo; aumento
de transporte de passageiros; com o

intuito de permitir que as composições

desçam ou subam, numa só “viagem”;

facilidade de transporte para o altiplano,

de grandes e pesadas peças e eliminação
do gabarito inferior existente no trecho,
antes necessário para acomodar as po-
lias e cabos do sistema funicular.

 

 

  

 



 

 

A Vila Ferroviária
Quando da construção da segunda

linha, a Vila de Paranapiacaba foi benefi-
ciada, pois, ali, a SPR construiu numero-
sas casas para empregados, todas com
base de alvenaria, paredes vedadas e
estruturas levantadas em madeira, solu-
ção técnica adotada para dar maior con-
forto térmico aos moradores (recurso
geralmente adotado em regiões de eleva-
do índice de umidade). Ainda hoje, essas
casas exibem instalações hidráulicas an-
tigas e que bem revelam a influência da
Revolução Industrial inglesa, principal-
mente nas casas originais, do tempo da
construção da primeira linha.

Vila Alta
A parte elevada da Vila de Paranapia-

caba, hoje integrante do Município de
Santo André, surgiu em decorrência dos
ferroviários aposentados não desejarem
abandonar a região pela qual sentiam
muito carinho. O estilo arquitetônico das
moradias não acompanhou o original da
Vila Ferroviária, sofrendo inúmeras mo-
dificações ao longo do tempo.

Tipicidade
Numerosos arquitetos de prestígio

estudaram o tipicismo inglês de Parana-
piacaba, dividindo a localidade em três
núcleos: Vila Velha, Vila Martin Smith
(atual Vila Nova) e Parte Alta (morro). No
chamado “corredor ferroviário", situam-
se a antiga Casa das Máquinas, o Depósi-
to de Locomotivas, as instalações do
segundo funicular e o novo sistema de
cremalheira-aderência (o sistema funicu-
lar antigo foi desativado); o grande pátio
de triagem de vagõese a nova estação(a
velha foi recentemente destruída por um
incêndio ocasional) e demais constru-
ções entre as quais a vila de moradias a
que já nos referimos. Aqui, damos a
palavra ao arquiteto Marco Antonio Per-
rone dos Santos, que processou levanta-
mento da área opinando o seguinte:

“O método de documentaçãográfica
é uma forma de compreensão arquitetô-
nica que, através das imagens e da dosa-
gem que a cidade proporciona, identifi-
cam uma conformação especificamente
inglesa. Por exemplo: as chaminés, colu-
nas de ferro, mãos francesas, inclinação
dos telhados, etc”. E acrescenta linhas
clássicas da época vitoriana, que ao in-
vés de adaptar-se às cores locais, ocorre
o contrário, pois que o paisagismo natu-
ral é que se adapta aos tipos das constru-
ções, dando em resultado característica
específica única talvez não encontrada
no Brasil.

Relações Panópticas

A análise das relações panópticas
através da disposição das casas de mora-
dia e da privilegiada situação da residên-
cia maior, situada na mais alta colina
local e que se destinava ao mais gradua-
do funcionário inglês da ferrovia (atual-
mente chamado de “Castelinho”), tem

 

 

 

 

   

aspecto simbólico de liderança. Ela atrai
as atenções de qualquer ponto da Vila,
por sua situação elevada, mas isso acon-
tece também com os quarteirões de ve-
lhas casas por formarem eles um ''siste-
ma disciplinar” através de positiva técni-
ca de aglomeração para facilitar a locali-
zação imediata de qualquer funcionário,
pois que deveriam estar sempre prontos
a atender os superiores hierárquicos no
primeiro chamado.

Mas há ainda outras muitas conside-
rações que podem ser feitas acerca da
Vila de Paranapiacaba, que há 114 anos
subexiste em função das atividades da
ferrovia pioneira paulista. Ressalta-se,
por exemplo, a sua qualidade de valioso
patrimônio de estudo social e cultural —
de estudo para os que se dedicam à
cultura em geral, tais comoo intelectual,
o engenheiro e arquiteto; e de local para
lazer a todos os que desejam usufruir os
benefícios de uma estrada (por horas que
sejam) no contato com a mãe natureza,
sempre amiga e confortante.

- es

Situação Atual
Até implantar-se, em 1974, o sistema

cremalheira-aderência na Serra do Mar,
em substituição ao primeiro funicular,
inaugurado em 1864, grande número de
empregados residia na Vila de Parana-
piacaba, para operação e conservação
do sistema.

Entretanto, decorrente dasdificulda-
des porque passava, já naquela época, a
economia nacional, houve limitação de
verbas para manter o tradicional núcleo
composto de 370 moradias em condi-
ções iguais às de quando ali residia
numerosa população de ferroviários.

Por considerar que a Vila Ferroviária
tem condições de, futuramente, vir a ser
um local ainda mais atrativo, em termos
turísticos, a Rede Ferroviária Federal,
através de uma Comissão Técnica insti-
tuída pela Superitendência Regional São
Paulo, em conjunto com os divers
grupos comunitários da região, tem
senvolvido um amplo trabalho no sentido
de dar à localidade a melhor solução
possível, quanto a sua preservação e
destinação social.
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